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ANALISIS KERUSAKAN DAN
STRATEGI PENANGANAN
RUAS JALAN SAMARINDA -
BONTANG
(Studi Kasus : Simpang 3 Lempake –
Simpang 3 Sambera)
Rico Pratama
INTISARI
Ruas Jalan Samarinda -
Bontang termasuk dalam jalan
Nasional di Provinsi Kalimantan
Timur. Perkerasan di lokasi ini sudah
banyak yang mengalami kerusakan
seperti cracking dan
patching/potholes. Seiring dengan
berjalannya waktu, jalan raya yang
terdiri dari lapisan perkerasan  akan
mengalami penurunan tingkat
pelayanan. Menurunnya tingkat
pelayanan jalan ditandai dengan
adanya kerusakan pada lapisan
perkerasan jalan, kerusakan yang
terjadi juga bervariasi pada setiap
segmen di sepanjang ruas jalan dan
apabila dibiarkan dalam jangka
waktu yang lama, maka akan dapat
memperburuk kondisi lapisan
perkerasan sehingga dapat
mempengaruhi keamanan,
kenyamanan, dan kelancaran dalam
berlalu lintas.
Penelitian ini bertujuan untuk
mengidentifikasi jenis kerusakan
jalan dan tingkat kerusakan jalan
berdasarkan nilai Pavement
Condition Index (PCI), berdasarkan
nilai prioritas Direktorat Jenderal
Bina Marga dan Manual
Pemeliharaan Rutin Untuk Jalan
Nasional dan Jalan
Propinsi.Penelitian dilakukan
dengan mencari data primer dengan
mengukur luasan masing-masing
kerusakan dengan menggunakan
mistar . Data sekunder didapat dari
Dinas Pekerjaan Umum, Penataan
Ruang dan Perumahan Rakyat
Propinsi Kalimantan Timur Bidang
Bina Marga.
Berdasarkan hasil evaluasi
kondisi perkerasan jalan Samarinda -
Bontang (Sta.0+000 sampai dengan
Sta.21+000), Pavement Condition
Index (PCI) sebesar 83.75 untuk rata-
rata secara keseluruhan berdasarkan
rating nilai PCI antara 71 s/d 85
dalam kondisi (sangat baik) dan nilai
yang diberikan oleh Bina Marga
sebesar 8.97 berdasarkan nilai
prioritas bina marga antara 7 s/d 10
maka dilakukan pemeliharaan rutin.
Kata-Kata Kunci : Pavement
Condition
Index (PCI)
I.Pendahuluan
1.1.Latar BelakangKalimantan Timur ataubiasa disingkat Kaltim adalahsebuah provinsi Indonesia di PulauKalimantan bagian ujung timuryang berbatasan dengan Malaysia,Kalimantan Tengah, KalimantanSelatan, Kalimantan Utara danSulawesi. Luas total Kaltim adalah129.066,64 km² dan populasi
sebesar 3.6 juta. Kaltim merupakanwilayah dengan kepadatanpenduduk terendah keempat dinusantara. Ibukotanya adalahSamarinda (Sumber: Wikipedia).Kota Samarinda adalahsalah satu kota sekaligusmerupakan ibu kota provinsiKalimantan Timur, Indonesia.Seluruh wilayah kota iniberbatasan langsung denganKabupaten Kutai Kartanegara. KotaSamarinda dapat dicapai denganperjalanan darat, laut dan udara.Dengan Sungai Mahakam yangmembelah di tengah KotaSamarinda, yang menjadi"gerbang" menuju pedalamanKalimantan Timur. Kota inimemiliki luas wilayah 718kilometer persegi danberpenduduk 812.597 jiwa padatahun 2016 (Badan Pusat StatistikKota Samarinda), menjadikan kotaini berpenduduk terbesar diseluruh Kalimantan (Sumber:Wikipedia).
Jalan raya adalah salah satu
prasarana yang akan mempercepat
pertumbuhan dan pengembangan
suatu daerah serta akan membuka
hubungan sosial, ekonomi dan
budaya antar daerah. Undang-undang
Republik Indonesia No. 38 tahun
2004 tentang jalan, disebutkan bahwa
jalan mempunyai peranan penting
dalam mewujudkan perkembangan
kehidupan bangsa, maka jalan darat
sangat dibutuhkan oleh masyarakat di
dalam melaksanakan aktivitas sehari-
hari.
Seiring dengan berjalannya
waktu, jalan raya yang terdiri dari
lapisan perkerasan  akan mengalami
penurunan tingkat pelayanan.
Menurunnya tingkat pelayanan jalan
ditandai dengan adanya kerusakan
pada lapisan perkerasan jalan,
kerusakan yang terjadi juga bervariasi
pada setiap segmen di sepanjang ruas
jalan dan apabila dibiarkan dalam
jangka waktu yang lama, maka akan
dapat memperburuk kondisi lapisan
perkerasan sehingga dapat
mempengaruhi keamanan,
kenyamanan, dan kelancaran dalam
berlalu lintas, sehingga perlu
dilakukan program pemeliharaan.
Pemeliharaan kerusakan jalan ini juga
memerlukan biaya yang tidak sedikit.
Oleh karena itu diperlukan evaluasi
kondisi kerusakan jalan untuk
menentukan jenis pemeliharaan dan
penanganan apa yang tepat untuk
dilaksanakan.Ruas jalan Samarinda – Bontang,dipropinsi Kalimantan Timurdikategorikan jalan yangsangat ramai lalu lintasnya,karena jalan tersebutmerupakan jalan utama yangmenghubungkan KotaSamarinda dan Kota Bontang.Peningkatan volume lalu lintaspada ruas jalan tersebut daritahun ke tahun,mengakibatkan menurunnyakemampuan jalan untukmenerima beban di atasnya.
II. Tinjauan Pustaka
2.8. Langkah-langkah dalam
Menganalisis Nilai Kondisi
Perkerasan Jalan dengan
Pavement Condition Index
(PCI)Langkah-langkah yangdilakukan dalam menganalisis datauntuk menentukan nilai PCI adalah:
a. menghitung density yang
merupakan persentase luasan
kerusakan terhadap luasan unit
penelitian,
b. menghitung nilai pengurangan
(deduct value) untuk masing-
masing unit penelitian,c.  menghitung nilai totalpengurangan (total deduct
value / TDV) untuk masingmasing unit penelitian,d.  menghitung nilai koreksi nilaipengurangan (corrected deduct
value / CDV) untukmasingmasing unit penelitian,e. menghitung nilai pavement
condition index (PCI) untukmasing-masing unit penelitian,f. menghitung nilai rata-rata PCIdari semua unit penelitian padasuatu jalan yang diteliti untukmendapatkan nilai PCI darijalan tersebut,g. menentukan kondisiperkerasan jalan denganmenggunakan nilai PCI.Dari hasil analisis kondisijalan tersebut diperoleh suatu nilaiPCI unit yang selanjutnyadigunakan untuk melakukan
urutan prioritas perbaikankerusakan perkerasan jalan yangterjadi.Penilaian terhadap IndeksKondisi Perkerasan menurut PCIberdasarkan :
a. Distress Density (kadar
kerusakan)Nilai Distress Density atau kadarkerusakan adalah persentaseluasan dari suatu jeniskerusakan terhadap luasansuatu unit segmen yang diukurdalam meter persegi atau meterpanjang. Nilai density suatujenis kerusakan dibedakan jugaberdasarkan tingkatkerusakannya.Rumus mencari nilai density:Density = (Ad/As x 100%)atau = (Ld/As x 100%)…………………………………………... (2.1 )Dimana :Ad = Luas luas totaljenis kerusakan untuk tiap tingkatkerusakan (m2)
Ld = panjang total jeniskerusakan untuk tiap tingkatkerusakan (m)As = luas total unitsegmen (m2)
b. Deduct Value (Nilai
pengurangan)
Deduct Value adalah nilaipengurangan untuk tiap jeniskerusakan yang diperoleh darikurva hubungan antara densitydan deduct value. Deduct valuejuga dibedakan atas tingkatkerusakan untuk tiap-tiap jeniskerusakan.
Mencari Deduct Value (DV) yang
berupa grafik jenis-jenis
kerusakan. Adapun cara untuk
menentukan DV, yaitu dengan
memasukkan persentase densitas
pada grafik masing-masing jenis
kerusakan kemudian menarik
garis vertical sampai memotong
tingkat kerusakan (low, median,
high),selanjutnya pada
pertolongan tersebut ditarik garis
horizontal dan akan didapat DV.
Grafik yang digunakan untuk
mencari nilai DV.
c. Total Deduct Value (TDV)
Total Deduct Value (TDV) adalahnilai total dari individual deduct
value untuk tiap jenis kerusakandan tingkat kerusakan yang adapada suatu unit penelitian.
d. Corrected Deduct Value (CDV)
Corrected Deduct Value (CDV)diperoleh dari kurva hubunganantara nilai TDV dengan nilai CDVdengan pemilihan lengkung kurvasesuai dengan jumlah nilai
individual deduct value yangmempunyai nilai lebih besar dari2.Jika nilai CDV telah diketahui (lihatgrafik),
Corected Deduct Value (CDV)
dengan jalan memasukkan nilai
DV ke grafikCDV dengan cara
menarik garis vertical pada nilai
TDV sampai memotong garis q
kemudian ditarik garis horizontal.
Nilai q merupakan jumlah
masukan dengan DV >=5.
e. Menghitung nilai kondisi
perkerasanNilai kondisi perkerasan denganmengurangi seratus dengan nilaiCDV yang diperoleh. rumuslengkapnya adalah sebagai
berikut maka nilai PCI untuk tiapunit dapat diketahui denganrumus:PCI (s) = 100 – CDV……………………………………………………….( 2.2 )dengan:PCI (s) = Pavement Condition
Index untuk tiap unitCDV = Corrected DeductValue untuk tiap unitUntuk nilai PCI secarakeseluruhan:PCI = Σ PCI(s) / N……………………………………………………….( 2.3 )dengan:PCI = Nilai PCI perkerasankeseluruhanPCI (s) = Nilai PCI untuk tiapunit N = Jumlah unit
f. Klasifikasi Kualitas PerkerasanDari nilai (PCI) untuk masing-masing unit penelitian dapatdiketahui kualitas lapisperkerasan unit segmenberdasarkan kondisi tertentuyaitu sempurna (excellent),sangat baik (very good), baik
(good), sedang (fair), jelek
(poor), sangat jelek (very poor),dan gagal (failed).
2.9.  Prioritas Penanganan
Kerusakan Jalan
Nilai kondisi perkerasan
untuk tiap-tiap segmen yang
diperoleh kemudian dapat
dipergunakan untuk menentukan
prioritas penanganan kerusakan yaitu
dengan memprioritaskan penanganan
kerusakan pada perkerasan yang
mempunyai nilai kondisi perkerasan
yang terkecil terlebih dahulu. Untuk
mengetahui nilai kondisi perkerasan
keseluruhan (pada ruas jalan yang
ditinjau) adalah dengan
menjumlahkan semua nilai kondisi
perkerasan pada tiap-tiap segmen dan
membaginya dengan total jumlah
segmen. Rumus yang dipakai adalah
sebagai berikut :
Rata-rata PCI untuk ruas jalan
= Σ PCI Segmen .......................... ( 4
)
Jumlah
Segme
n
Rata-rata PCI yang di peroleh
kemudian dimasukkan ke dalam
parameter seperti nampak pada
Gambar 2.25
PCI Rating
100 ▼▼▼▼▼▼▼
Excellent
85 ▼▼▼▼▼▼
Very Good
70 ▼▼▼▼▼
Good
55 ▼▼▼▼
Fair
40 ▼▼▼
Poor
25 ▼▼
Very Poor
10 ▼
Failed
0
Gambar 2.26. Nilai Kondisi
Perkerasan (PCI) dan Tingkat
Kerusakan
Sumber : Department of
Transportation. US, 1982
2.10 Penilaian Menurut Bina
Marga (1990)Bina Marga telahmemberikan petunjuk untukpenilaian kondisi permukaanperkerasan lentur dalam TataCara Penyusunan program
Pemeliharaan Jalan Kota (NO.018/T/BNKT/1990). Bukutersebut memuat uraiantentang penyusunan programpemeliharaan jalan kota.Penanganan yang diterapkanpada suatu ruas jalantergantung dari hasilidentifikasi yangdilakukan.Penanganan dapatdilakukan terhadap perkerasandan atau geometrik jalan, sertapada struktur jembatan. Adabeberapa ketentuan-ketentuandalam penyusunan programpemeliharaan perkerasan yangperlu diketahui, yaitu:
1. Klasifikasi JalanKlasifikasi jalan dalam TataCara Perencanaan GeometrikJalan antar kota, terdiri dariklasifikasi menurut fungsi jalan,klasifikasi menurut kelas jalan,klasifikasi menurut medanjalan, klasifikasi menurut
wewenang pembinaan jalan(Bina Marga 1997)2. Identifikasi permasalahanjalanIdentifikasi dilakukandengan cara survei kelapangan/lokasi. Tujuan darikegiatan ini adalah untukmendapatkan masalah yangterjadi pada permukaan jalanyang perlu mendapatpenanganan segera.3. Lalu-lintas harian rata-rataLalu lintas harianrata-rata adalah volume lalu lintasrata-rata dalam satu hari(Sukirman,1994). Caramemperoleh data tersebut dikenaldua jenis lalu lintas  harian rata-rata, yaitu lalu lintas harian rata-rata tahunan (LHRT) dan lalu lintasharian rata-rata.
III. Metodologi Penelitian
Berdasarkan penjelasandiatas maka penulis dapatmemberikan gambaran bagan alir(flowchart) tugas akhir AnalisaKerusakan dan penanganan padaruas jalan Samarinda – Bontang
Simpang 3 Lempake s.d Simpang 3Sambera (km 0 s.d km 21) denganmenunjukkan arus pekerjaansecara keseluruhan dari rangkaiandan urutan dari prosedur yangdikerjakan
MULAI
PERMASALAHAN
BAHAN PUSTAKA DAN STUDY
LITERATURE
SURVEI PENDAHULUAN :
 Penentuan Lokasi Survei
 Penentuan Lokasi Pengamatan
 Penentuan Waktu Pelaksanaan
PENGUMPULAN DATA
DATA SEKUNDER :a) Peta Lokasib) Panjang Ruas JalanPELAKSANAANSURVEI
ANALISA DATARekapitulasi Data Tingkat kerusakan danJenis kerusakan Perkerasan Permukaan Jalandengan syarat-syarat yang telah ditentukan
DATA PRIMER :a) Data Jenis Kerusakan danukuran lebar kerusakan jalanb) Data geometrik ; Lebarperkerasan , Lebar bahujalan dan,Lebar tiap jalurc) Foto ruas jalan sebagaibahan dokumentasi
4.1 ANALISA DATA
4.1.1 Nilai Pavement Condition
Index (PCI)Nilai PCI diperoleh darisurvei kondisi permukaan jalanyang telah dilakukan pada setiapunit sampel. Pada prinsipnyaprosedur penentuan nilai PCIuntuk perkerasan di bandara yangdikembangkan oleh FAA (1982)sama dengan prosedur yangdisarankan oleh Shahin (1994).Berikut adalah perhitungan untuk
mencari nilai PCI pada satu unitsampel/segmen menggunakandata hasil survei di lapangan yangada pada Tabel 4.9
1 Menghitung Density dan
Deduct Value
a. Jenis kerusakan retak blok
(Block Cracking)
Luas kerusakan retak blok
dapat dilihat pada tabel 4.9
berikut
Tabel 4.9 Block Cracking
Tipe
Kerusakan
Tingkat
kerusakan
Luas Segmen
(As)
Luas Kerusakan
(Ad)
3 L 1400 m2 3 m2
Mencari nilai kerapatan
(density) untuk tingkat
kerusakan L dengan
menggunakan persamaan
2.1: = × 100%= 31400 × 100%
= 0,21%
Nilai density untuk setiap
tingkat kerusakan
kemudian dimasukkan ke
dalam grafik untuk
mendapat nilai-pengurang
(Deduct Value), seperti
pada Gambar 4.1 berikut.
SELESAI
ANALISA PEMBAHASAN
 Menggunakan Pavement Condition Index(PCI) dan Bina Marga
 Menentukan jenis pemeliharaan danpenanganan yang tepat untuk dilaksanakanpada ruas jalan ini.
KESIMPULAN DAN
SARAN
Gambar 4.1 Deduct value block
cracking
Sumber: Shahin,1994 dalam
Hardiyatmo (2007)
Dari Gambar 4.1 berdasarkan nilai
density diperoleh nilai-pengurang
(deduct value) sebesar 0 untuk low
severity level karena hasil garis
distress density tidak mengenai garis
L pada nilai deduct value
1 Nilai-pengurang total (Total
Deduct Value,TDV)
Nilai pengurang total
atau TDV adalah jumlah total
dari nilai-pengurang (deduct
value) pada masing-masing
unit sampel. Nilai TDV untuk
sampel no 13 dapat dilihat
pada Tabel 4.13 berikut.
Tabel 4.13 Total Deduct Value
DistressType Severity
Level
Density (%) Deduct
Value3 L 0.21 06 H 3.57 268 L 0.14 2518 M 5.36 14
Total Deduct Value (TDV) 65Sumber: Hasil Analisis Data 2 Nilai-pengurang terkoreksi
(Corrected Deduct Value,
CDV)
Nilai pengurang
terkoreksi (CDV) diperoleh
dari kurva hubungan antara
nilai-pengurang total (TDV)
dan nilai-pengurang (DV).
Dari data nilai masing-
masing deduct value, yang
memiliki nilai lebih besar
dari 2 berjumlah 4 angka,
maka untuk mencari nilai
CDV dipakai q = 4. Dengan
menggunakan Gambar 4.5
diperoleh nilai CDV untuk
sampel no 13 adalah 36.
3 Menghitung nilai Pavement
Condition Index (PCI)
Setelah CDV
diperoleh, maka nilai PCI
untuk sampel no 13 dapat
dihitung dengan
menggunakan persamaan 2.2
PCI = 100 – CDV
= 100 – 36
= 64
Berdasarkan rangking
PCI pada Gambar 2.26,
perkerasan sampel no 13
dalam kondisi Baik (Good).
V. KesimpulanBerdasarkan rumusanmasalah dan hasil evaluasi
kerusakan pada ruas jalanSamarinda – Bontang Simpang 3Lempake s.d Simpang 3 Sambera(km 0 s.d km 21) dapat ditarikkesimpulan sebagai berikut :
1. Pada ruas jalan Samarinda –
Bontang Sta. 0+000 – 21+000
meter, ditemukan jenis-jenis
kerusakan pada perkerasan yaitu
kerusakan : retak kulit buaya
(alligator cracking), kegemukan
(bleeding), retak blok (block
cracking), keriting (corrugation),
amblas (depression), retak
memanjang (Longitudinal
cracking), retak tambalan
(Patching), butiran
lepas/pelapukan
(raveling/weathering), sungkur
(shoving) dan lubang-lubang
(potholes),  Kerusakan jenis
retak-retak di temukan di seluruh
segmen pada jalan
2. Hasil analisis berdasarkan data
yang diperoleh dari survei
lapangan menunjukkan bahwa
nilai kondisi jalan atau ratting
yang diberikan oleh Pavement
Condition Index (PCI) sebesar
83.75 untuk rata-rata secara
keseluruhan berdasarkan rating
nilai PCI antara 71 s/d 85 dalam
kondisi very good dan nilai yang
diberikan oleh Bina Marga
sebesar 8.97 berdasarkan nilai
prioritas bina marga antara 7 s/d
10 maka dilakukan pemeliharaan
rutin.
3. Perbaikan Penanganan kerusakan
Jalan yaitu :Dari hasil analisis kondisi padaruas jalan Samarinda – BontangSimpang 3 Lempake s.dSimpang 3 Sambera (km 0 s.d
km 21) ini dilakukan urutanprioritas perbaikan kerusakanperkerasan jalan yang padalapisan lentur menggunakanmetode Bina Marga 1992.Metode penanganan untuk tiap-tiap kerusakan adalah sebagaiberikut:1. Metode PerbaikanP1 (laburan aspalsetempat)2. Metode PerbaikanP2 (melapisi retak)3. Metode PerbaikanP3 (pengisian retak)4. Metode PerbaikanP4 (penambalanlubang)5. Metode P5Pelepasan butiran(raveling) danPerataan
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